“Mago, ¡un MiG! 
Sea Fury en Corea 


DE 


COMPOSICIÔN DE LA OBRA 


Volumen 1 Fasciculos 1 al 12 
Volumen 2 Fascículos 13 al 24 
Volumen 3 Fascículos 25 al 36 
Volumen 4 Fascículos 37 al 48 
Volumen 5 Fasciculos 49 al 60 


El volumen titulado MANUAL DE MODELISMO AÉREO se forma 
con la 3° y 4 páginas de cubiertas de cada fasículo. 


VENTA EN QUIOSCOS 


Pidaasú proveedor habitual que le reserve un ejemplar de AVIONES 
DEGUERRA. Comprando siempre en el mismo punto de venta, faci- 
litara la distribución y obtendrá un mejor servicio. 


VOLUMEN 2 - FASCÍCULO 24 


Edita: Editorial Planeta-DeAgostini 


Presidente: José Manuel Lara 

Consejero delegado: Antonio Cambredó 
Director general: Carlos Fernández 

Director editorial: Virgilio Ortega 

Director general de producción: Félix García 
Coordinador general: Gerard Solé 
Coordinador de la obra: Asunción Vilella 


Realización: RBA, Realizaciones Editoriales, S.L. 
Gerente: Jordi Hurtado 

Director editorial: Ramón Castelló 

Jefe de redacción: Manuel Xicota 
Coordinador de la obra: Juan Antonio Guerrero 
Producción: Pilar Mola 

Asesoría y traducción: Juan Antonio Guerrero 


©1994, Editorial Planeta-De Agostini, S.A. 

OEditorial Planeta Argentina S.A.|.C. 

Independencia, 1668 - Capital Federal 

Servicio de atención al cliente: Tel. (01) 482-0655 y 482-0657 
Distribuye en Capital: Huesca-Sanabria; en Interior: D.G.P. 


O Editorial Planeta Mexicana, S.A. de C.V., para México 
Av. Insurgentes Sur # 1162 - México D.F. 
Tel. 5751348 


Colombiana, S.A., para Colombia 
À NE 25-55, Santafé de Bogotá, D.C. 
380015315 


ISBN Ob: 
ISBN Fa: 
Depósito 


Impresión: CAYFOSA, S; 
Impreso en España - Printed Marzo 1997 
El editor se reservael derecho a modificar el precio de ve 
de la colección en el transcurso de la misma, si las circun: 


Eleditor garantiza la publicación de todos los fascículos que componen 
esta obra. 


Robusto, versátil y 
probado en el campo de 
batalla por la mayoría de 
sus usuarios, el Mirage F1 
ha emulado el fenomenal 
éxito de su predecesor, el 
famoso Mirage lll. 


| EL SERVICIO EN COMBATE es un pará- 
metro para juzgar el potencial de un 
avión de guerra, el Dassault Mira- 
ge F1 debe ser considerado, con to- 
da seguridad, uno de los aviones de combate 
más eficaces. En servicio con las Fuerzas Aé- 
reas francesas y de otros diez países, entre 
ellos España, el F1 ha combatido con mu- 
chos de tales usuarios en varias tareas: lan- 


zando bombas en Chad o Irak y de- 
rribando a otros cazas en Ecuador y 
Angola, demostrando ser verdade- 
ramente versátil. La historia del F1 
se remonta a los primeros años se- 
senta, cuando el Armée de l'Air 
francés buscaba un nuevo inter- 
ceptador para substituir al Mira- 
ge lli. El caza polivalente con ala 
delta había sido lanzado al mer- 
cado de forma tan eficaz que ha- 
bía obtenido un éxito fenomenal que al 
final totalizó miles de ejemplares vendidos 
a más de 23 clientes. 


UNA ALA NO DELTA 

El diseño en delta presentaba numerosos de- 
fectos, el más importante de los cuales era la 
altísima velocidad de aterrizaje y la escasa 
controlabilidad a bajas velocidades. Desa- 
rrollos tecnológicos permitieron a Dassault 
optar por una ala más tradicional montada 


En el Armée 

de l'Air francés, los cazas 
F1 se están apropiando 
de un nuevo cometido 
como aviones de ataque. 
Se les está equipando 
para ello para llevar la 
última generación de 
armas como la bomba 
planeadora de largo 


alcance Apache. 


Sd ie ds e E EA IA AS à ds à 


La última versión del F1 
entrada en servicio es el 
F1CT (T por Tactique, 
táctico), un interceptador 
F1C convertido que cubre un 
importante cometido como 
avión de ataque en el Armée 
de l'Air. 


A 
Los F1C soportaron el Ja 
Ndefensa del espacio aéreo fra 


durante los años setenta. Ir 
han sido,ampliamente reemp 


en delta. 


progresos en numerosos aspectos. Tenía una 
carrera de despegue más corta, una veloci- 
dad de aterrizaje inferior, una mejor manio- 
brabilidad y podía llevar más combustible. La 
primera versión que entró en servicio fue el 
interceptador F1C: un pedido inicial para el 
Armée de l'Air se emitió en 1969. Estos avio- 
nes comenzaron a entrar en servicio en ma- 
o de 1973, reemplazando a una diversidad 
de viejos modelos como el caza todotiempo TECHO DE SERVIC 
bimotor Vautour, el Super Mystére e incluso Desarrollado específicamente par: 

: x EAS . de interceptador, el F1, con una cote 
al Mirage INE. En total, el Armée de l'Air reci- posee el mejor techo operacic 
bió 164 F1C y 20 entrenadores biplaza F1B. 


OTRAS VERSIONES DEL F1 ATTE 


en alto sobre el fuselaje; además, nuevas téc- El Armeé de l'Air emplea también otras dos MiG-23ML 
nicas de construcciôn permitieron la produc- versiones del F1, ambas monoplaza. El F1CR 4 SR 
ción de unos planos más delgados, pero muy es un avión de nueva fabricación, desarrolla- 

robustos, necesarios para las altas velocida- do para satisfacer la necesidad de un avión » 

des supersónicas. El ala podía por añadidura de reconocimiento capaz de llevar una am- E E F 
disponer de dispositivos hipersustentadores, plia variedad de sensores ópticos y digitales. une 
como flap y bordes de ataque articulados, pa- La otra versión, el F1CT, se ha producido trans- 

ra reducir la velocidad de aterrizaje e incre- formando el caza F1C para el cometido de O] 

mentar la maniobrabilidad. El avión resultante cazabombardero. Ambas versiones son iden- 

era una máquina muy limpia y atractiva, pro- tificables por un abultamiento bajo la parte 

ducida con la típica elegancia francesa. El pri- delantera del fuselaje; el del F1CR aloja las 

mero de tres prototipos efectuó el vuelo fotocámaras intercambiables, mientras que z È 
inaugural el 23 de diciembre de 1966. Duran- el del F1CT contiene un telémetro láser. Los ® VELOCIDAD 
te las pruebas, el F1 demostró inmediatamen- F1 franceses entraron en combate en Chad a FUPI SMS on amhos cafits 


E 4 a más de Mach 2,2, aunque ello cor 
te, respecto de su predecesor, significativos mediados de los ochenta y durante la Guerra enorme consumo de combust 
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Mirage F1 


12700 m/min 


D — VELOCIDAD ASCENSIONAL 
El potente F-16 es el mejor trepador, con el 
MiG-23 no muy lejos tras él. El F1 está algo 
subpotenciado y es por tanto el más lento. 


1390 km a 


Soo alta cota con 


a baja cota con 
seis bombas 


de 250 kg 250 kg y tres 


tanques 


RADIO DE COMBATE 
El F1, a alta cota y con tanques de 
combustible auxiliares, tiene un radio de 
combate superior . 


Los F1 franceses realizaron 
264 misiones durante la 
operación Desert Storm. 


DATOS TÉCNICOS 


del Golfo de 1991. La operación Epervier, la 
principal acción en Chad, tuvo lugar en febrero 
de 1986, cuando cuatro F1 escoltaron a 12 Ja- 
guar en el ataque al aeródromo libio de nue- 
va construcción de Guadidún. Los F1CR 


Con 
11 000 kg de 
peso, la carrera 
de despegue del 
Fl es de 600 
metros 


CARRERA DE ATERRIZAJE 
Donde sobresale el Fl es en la capacidad de 
aterrizar en un breve espacio. Incluso con el 
empleo del paracaídas de frenado, el MiG-23 

requiere una pista más larga. 


F-16C 9276 kg 


dos bombas de 


MiG-23ML 2000 kg E: 
®© 
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CARGA BÉLICA 
Pocos aviones superan al F-16 en capacidad 
de carga bélica. Las casi seis toneladas del F1 
representan una capacidad respetable. 


El F1CR cumple 
el vital cometido 
de avión de 
reconocimiento 
en las Fuerzas 
Aéreas francesas. 
Estos dos 
ejemplares lucen 
sendas 
mimetizaciones: 
el avión de color 
arena y marrón 
está destinado a 
operar sobre el 
desierto. 


proporcionaron el apoyo de reconocimiento. 
Durante la operación Daguet, la participación 
francesa en la operación Desert Storm, los 
F1CR efectuaron 114 misiones con un total de 
264 horas. Dado que el F1 era utilizado por 


la misma generación que 
versatilidad que el caza 
veloz y más potente, aunque s 
misiles son algo inferiores 
rivales occidentales. 


delante de sus rivales soviético y 
francés. El radar, la aviónica y los 
sistemas de armas más modernos 
asociados con una superior | 
aerodinámica, le confieren una 
versatilidad y una maniobrabilidad 
casi inigualables. 


otros cuatro países (inclui- 
do Irak), los F1CR se man- 
tuvieron en tierra durante los cuatro primeros 
días de guerra para evitar bajas causadas por 
error por el fuego amigo. Los F1CR eran una 
válida contribución al reconocimiento y al pro- 
gresar el conflicto fueron incluso utilizados co- 
mo cazabombarderos, efectuando misiones 
conjuntas de bombardeo con los aviones de 
ataque Jaguar. 


AMPLIAS VENTAS AL EXTERIOR 

Dassault posee un departamento de ventas 
muy cualificado que ha sido capaz de vender 
cazas a reacción a fuerzas aéreas de modes- 
tas dimensiones en los cuatro rincones del 
globo. Durante el desarrollo del Mirage Ill se 
ofrecieron numerosas versiones adaptadas a 
las exigencias de cada cliente. Un procedi- 
miento similar se aplicó al F1, ofrecido en tres 
variantes: FIA (versión simplificada de ata- 
que e interceptación diurna); F1C (intercepta- 
dor); F1E (polivalente todotiempo basado en 


_GRANDES 


el F1C). Estos aviones poseen una dotación 
específica opcional que cubre sectores como 
el radar, la aviónica, los equipos de contra- 
medidas y el armamento. Aunque no igualó 
el enorme éxito de su antecesor, el Mirage 
111/5, el F1 se ha vendido muy bien en el exte- 
rior: ha sido adquirido por las aviaciones mi- 
litares de Ecuador, España, Grecia, Irak, 
Jordania, Kuwait, Libia, Marruecos, Oatar y 
Sudáfrica. Muchos de ellos lo han utilizado en 
combate. 


VERSIÓN SIMPLIFICADA 

Una versión más sencilla del Mirage Ill fue 
desarrollada como Mirage 5 para el ataque 
y la interceptación diurna. La correspon- 
diente es el F1A, vendido sólo a Libia y Su- 
dáfrica. Se le ha utilizado principalmente en 
el ataque al suelo, pero posee también ca- 
pacidad secundaria aire-aire. El radar Cy- 
rano IV del F1C se ha substituido por un 
simple radar telemétrico Aida 2, alojado 
en una proa más afilada de forma cónica. 
Otra característica distintiva es un care- 
nado bajo la proa que aloja un teléme- 
tro láser empleado para precisas 
mediciones de distancia al blanco en las 
misiones de ataque al suelo. Las ventajas de 
esta versión son su coste relativamente ba- 
jo y un mayor alcance o la capacidad para 
una carga bélica superior. El primer Mirage 
F1A se entregó en 1975, en un momento en 


Mirage F1AZ 


VETERANO DE GUERRA SUDAFRICANO 
La República Sudafricana adquirió dos versiones del F1, TANQUES DE COMBUSTIBLE 
- SJ. Cada uno de los dos tanques 
el F1CZ equipado con radar y el F1AZ carente de él; raies Dee conte 
ambas fueron utilizadas en acciones contra Angola y hasta 1 200 litros (317 galones 


PE A E USA) de combustible. 
Namibia. Muchas de ellas son todavía desconocidas. = 


# i 


RADAR TELEMÉTRICO 

El F1AZ lleva un radar muy 
pequeño para empleo aire-aire 
y aire-suelo. 


SONDA DE REPOSTAJE TELÉMETRO LÁSER 


Los F1 sudafricanos y libios poseen una Bajo la proa se 
característica única: llevan una delgada encuentra un telémetro 
sonda de repostaje en vuelo retráctil. láser que permite ` 

Los demás F1 están equipados con mediciones de 

grandes sondas fijas delante del distancias muy precisas. 
parabrisas. 


PERFIL DE ATAQUE 
Para transformar el 
interceptador F1C en un 
avión de ataque diurno, 
Dassault ha substituido el 
radar aire-aire Cyrano. El 


COMBATE 
resultado ha sido un perfil 


Sk Tanto Marruecos como 
más ahusado de la proa Sudáfrica han utilizado 


… Cónica que distingue Libia y Sudáfrica han sido los únicos sus Mirage F1C en operaciones 
al FIA y el FIE. compradores de la versión simplificada de ataque contraguerrilla 
3 diurno F1A. Algunos F1AD libios combatieron en 


Chad a mediados de los ochenta. Irak empleó sus F1E0 en 
los años ochenta contra 


Irán y en 1991, en la Guerra del 
Golfo 


A En un incidente durante 
CAÑONES DEFA la Guerra Irak-lrân un F1 
Como el F1C, también lanzó un Exocet contra 


ALA EN FLECHA 


Dassault abandonó el FIA está armado la fragata estadounidense 

el ala delta con dos cañones DEFA Stark 

característica de los 553 de 30 mm. La 

primeros Mirage al dotación total es de JA- Algunos FICK de Kuwait, 
diseñar el F1. La 250 disparos. ¿A huidos ante la invasión 


nueva ala redujo la 
velocidad de 
aterrizaje. Los 
bordes de ataque 
articulados y los 
hipersustentadores 
del borde de fuga 
mejoraron además 
la maniobrabilidad. 


iraquí de 1990, tomaron después 
parte en la reconquista 


Los FICR franceses 
realizaron misiones de 

ataque contra Irak con más 

eficacia que los Jaguar 


jr AVISADOR 
{ A), CARGA DE BOMBAS Dr D ITA RADAR 
WI E FAZ lleva bombas de 250kg El avisador de descubierta 
en un soporte lanzador múltiple radar está constituido por 
bajo el fuselaje. Otras cargas, cuatro antenas instaladas en 
como tanques auxiliares y la deriva que proporcionan 
misiles pueden transportarse una cobertura de 90 


bajo las alas. El F1 puede cada una. 
además llevar misiles aire-aire en 
los raíles de bordes marginales. 


Según algunas fuentes, a 


MOTOR ATAR 


El F1A emplea el simple y bastante fiable principios de 1995 
turborreactor Atar 09K-50, que desarrolla uno de los 16 Mirage FIA de 
una potencia máxima de 49,03 kN y de Ecuador habría abatido, sobre 
70,21 kN con posquemador. la frontera, un Su-22 peruano 


GRANDES 


el que la política segregacionista de la Re- 
pública Sudafricana era un fuerte motivo de 
polémica y las Naciones Unidas la some- 
tían a un embargo de armas. 


ACCIONES DE COMBATE 

Sudáfrica empleó sus Mirage F1AZ y F1CZ 
en combate contra Angola, en el apoyo a 
la guerrilla derechista y en acciones de 
contraguerrilla durante la larga guerra de 
independencia de Namibia, empleando 
contenedores de cohetes MATRA F4 jun- 
to con bombas y dispenser de proyecto 
local para el lanzamiento de dipolos anti- 
rradar (chaff) y de bengalas (flare) destina- 
das a engañar a los misiles de guía térmica. 
Entre otras armas, los sudafricanos utiliza- 
ron también bombas de fragmentación de 
250 kg fabricadas localmente por Armscor. 
Aunque Sudáfrica disponía de otros aviones 


más adecuados para el rol aire-aire, uno de 
sus F1 reclamó el derribo de un MiG. Algu- 
nos de los aviones sudafricanos (F1CZ) se 
han puesto en reserva, mientras los F1AZ 
permanecen en servicio en la época actual 
de tensión reducida. Ecuador comenzó a re- 
cibir sus 40 F1J en 1981. Aunque no se han 
confirmado los detalles, al parecer un F1JE 


| SAMP25 MN 


| 
| 
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Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
| no propulsada 


| Dimensiones: longitud 2,12 m; 
| diámetro del cuerpo 324 mm; > 
peso al lanzamiento 247 kg | 
Cabeza de guerra: 1 123,5 kg 
de alto explosivo | | 


Guía: no guiada 


Super 5300 


Alcance: 40 km 


Dimensiones: longitud 3,28 m; | 
diámetro del cuerpo 263 mm; | 
peso al lanzamiento 195 kg 


Cabeza de guerra: 27 kg de alto | 
explosivo de fragmentación | 
Guía: radar semiactiva o pasiva 
infrarroja 


Lleva un telémetro 


Izquierda: El FICT es 
la conversión del 
interceptador original 
en cazabombardero. 


desarrollando el papel 


Arriba: Estos dos F1C 
del Armée de l'Air 
están armados con 
misiles Magic en los 
bordes marginales de 
los planos. El de 
cabeza lleva también 
dos grandes, pero no 
muy eficaces, Matra 
R530. 


550 Magic 2 


Alcance: 5 km 


Dimensiones: longitud 2,75 m; 
diámetro del cuerpo 157 mm; 
peso al lanzamiento 90 kg 
Cabeza de guerra: 13 kg de alto 
explosivo de fragmentación 


Guía: pasiva a infrarrojos 


armas como 
misiles aire- . 
suelo, bombas, 


lanzacohetes y 
barquillas de 
cañones. 


ecuatoriano derribó un Su-22 de fabricación 
soviética, perteneciente a Perú, durante los 
combates fronterizos entre estos dos países 
en febrero de 1995. Los 30 Mirage F1CH de 
Marruecos, cuyos primeros ejemplares reci- 
bió en 1978, han participado en las opera- 
ciones contra la guerrilla del Frente Polisario 
en el Sáhara Occidental. 


EMPLEO EN LA DESERT STORM 

Los 18 Mirage F1CK de Kuwait, fabricados a 
partir de 1976, combatieron en la defensa de 
su país durante la rápida invasión iraquí, en 
agosto de 1990 y durante la operación Desert 
Storm para la reconquista de Kuwait en ene- 
ro y febrero de 1991. Kuwait fue el primer 


Abajo: Los Mirage F1B, F1C y F1E son 
un importante componente de la 
defensa aérea española, en la que 
actualmente equipan dos Alas, la 11 y la 
14, y un escuadrón, el 462, del Ala 
mixta de Canarias, operando desde las 
bases de Manises, Los Llanos y Gando. 


usuario, incluso adelantándose a la propia 
Francia, que adquirió una versión biplaza de 
entrenamiento, normalmente dotada de ca- 
pacidad de combate. Irak es el segundo más 
importante operador del F1, con unos 120 
aviones como mínimo. Algunos de sus pe- 
didos quedaron bloqueados a causa de dis- 
tintos embargos de armas. Armados con 
misiles antibuque Exocet, los F1EQ iraquí- 
es se hicieron famosos, entre mediados y 
fines de los ochenta, cuando fueron em- 
pleados para hundir petroleros en el gol- 
fo de Arabia. Irak ha utilizado además sus 
F1 durante la operación Desert Storm. Ocho 
de ellos fueron abatidos por los F-15 Eagle 
norteamericanos y saudíes y otro cayó a 
tierra persiguiendo un avión de guerra elec- 
trónica EF-111A Raven estadounidense. 
Los F1 en manos ¡iraquíes obtuvieron es- 
casos éxitos durante el conflicto. Aunque 
representante de una generación de avio- 
nes actualmente en vías de envejecimien- 
to y que ya no está en vanguardia, el Mirage 
F1 prestará todavía servicio, muy proba- 
blemente durante largo tiempo, con mu- 


chos países. 


URANTE LA GUERRA DE COREA, 

los combates aire-aire entre 

cazas a reacción eran un su- 

ceso común. El MiG-15 so- 
viético y el F-86 Sabre estadounidense 
tenían prestaciones muy similares. 
En los encuentros con aviones de hé- 
lice, sin embargo, la confrontación se 
inclinaba decididamente del lado del 
reactor. À pesar de ello, en unas po- 
cas ocasiones, los pronósticos resul- 
taron equivocados. El 9 de agosto de 
1952 el capitán de fragata Peter Car- 
michael de la Fleet Air Arm (aviación 
naval británica) se convirtió en el pri- 
mer piloto de un caza británico con 


En un famoso combate en Corea, un caza 
de hélice se enfrentó al temido caza reactor | 
soviético MiG-15... y venció. 


motor de émbolos que de- | 
rribó un MiG-15. El mismo | 
nos cuenta el episodio. 
“Nuestro famoso en- 
cuentro contra los MiG | 
sucedió el día de mi 
cumpleaños, el 9 de | 
agosto; a las 06.00 y en 
las cercanías de Chin- 
nampo, al sudoeste de 
la capital nordcoreana, Pyongyang. 
Con mi patrulla, habíamos penetrado 
profundamente en territorio enemigo 
para atacar la vía del ferrocarril entre 
Manchon y Pyongyang y volábamos 
en crucero a unos 1 000 m de altura. 


En una escena repetida 

miles de veces desde que 
comenzaron los combates aéreos, 
Peter “Mago” Carmichael cuenta 
como derribó “su” MiG. 


ES 


MU CE 


a_l 


Arriba: El Sea Fury a baja 
cota tenía una capacidad de 
maniobra superior a la de 
cualquiera de los cazas 
reactores de su época. 


Veloz, 
bien 
armado y 
ágil, el Sea 
Fury fue 
considerado con 
razón el mejor a 
caza con motor =N 
de émbolos que se + 
haya producido. 


Mi n? 2, el alférez de navío Carl Hai- 
nes, exclamó: '¡MiG a las cinco en 
punto!’ Ocho MiG venían hacia no- 
sotros de espaldas al sol. Al principio 
no los vi y mi n° 4, el alférez de navío 
“Smoo' Ellis, rompió la formación 
cuando notó que los proyectiles tra- 
zadores rozaban el fuselaje de su 
avión. 


VIRAJE CERRADO 

“Viramos todos hacia los MiG e ini- 
ciamos una maniobra “en tijeras’. De 
inmediato nos apercibimos de que 
eran cuatro MiG por cada una de 
nuestras secciones de dos Fury, pero 
continuando nuestra maniobra sería- 
mos para ellos blancos prácticamente 
imposibles. Un MiG vino hacia mí fron- 


- 


El capitán de fragata Peter Carmichael describe los tipos de misiones efectuadas por los 
squadron de Sea Fury. “La tarea principal del Carrier Air Group (grupo aéreo embarcado) 
británico al largo de la costa occidental de Corea, en el mar Amarillo, era el mantenimiento 
del bloqueo aliado y la defensa de las islas. Con la disponibilidad restante realizábamos 
una gran variedad de tareas defensivas y ofensivas, como patrullas aéreas de combate 
(CAP) y vigilancia antisubmarina en torno a los buques. Asegurábamos también la cober- 
tura a los ataques aéreos contra objetivos enemigos en tierra, Efectuábamos una amplia 
gama de misiones, salidas de reconocimiento fotográfico, apoyo aéreo cercano a las tro- 
pas bajo el fuego enemigo, ataques contra puentes de carretera y ferroviarios y ataques 
continuos de hostigamiento contra zonas de con- 
centración enemigas, depósitos de vituallas, po- 
siciones escondidas y puentes. Los Sea Fury se 
solían armar con dos bombas de 227 kg, pero 
también podían ser de 454 kg. Además, natural- 
mente, de los cuatro cañones de 20 mm. Las mi- 
siones de apoyo cercano eran las más populares, 
ya que se consideraban como una contribución 
tangible y como una ayuda a los muchachos del 
frente. La mayor párte del tiempo se utilizaba pa- 
ra el bombardeo y, con tal intención, utilizába- 
mos un método de ataque en picado de 45° 
contra los puentes. Podíamos garantizar, nor- 
malmente, la destrucción de uno de cada cua- 
tro puentes atacados. Sin embargo, el enemigo 
era un buen constructor y parecía capaz de re- 
parar un puente prácticamente en una noche. 
Algunos puentes fueron destruidos y 
reconstruidos más de diez veces.” 


Arriba: El Ocean 
fue el cuarto 
portaaviones 
británico enviado 
en apoyo de las 
fuerzas de la ONU. 


Abajo: Un Sea 
Fury engancha con 
éxito un cable de 
parada. Los 
incidentes en los 
apontajes fueron 
frecuentes 
durante la Guerra 


Arriba: Las 
condiciones 
climáticas 

en Corea no 
eran las más 
adecuadas para 
operar desde 
portaaviones. 
Los inviernos 
eran de una 
frialdad extrema 
mientras que en 
verano los 
tifones eran muy | 
peligrosos. les 


MISIONES 7 


COMETIDO 

La mayoría de las 
misiones de los 
Sea Fury era 
contra blancos 
en tierra. 


Sea Fury al ataque 


Este Sea Fury FB.Mk 11 del No. 802 Squadron era el avión 
normalmente pilotado en Corea por Peter Carmichael. En 
este combate, su patrulla de cuatro aviones fue atacada por 
ocho MiG-15. Un MiG-15 intentó batirse en duelo con los 
más lentos pero más maniobrables Sea Fury. Fue un error 
fatal. 


HABITACULO 

El angosto habitáculo se cerraba con una 
cubierta de burbuja deslizable hacia atrás 
que permitía una excelente visibilidad en 
todas direcciones. El parabrisas era blindado, 
como el respaldo y el apoyacabeza del 
asiento. 


SIGLAS DE COLA 
La letra de la sigla de 
deriva se utilizaba para 
identificar el 
portaaviones desde el 
que operaba el avión. 
Los Sea Fury del 
Theseus llevaban la 
letra “T”; los del 
Triumph, la “P”; los del 
Sidney, la"K"”; los 
embarcados en el 
Glory, la “R” y los que 
operaban desde el 
Ocean, la “0”. 


PLANTA MOTRIZ 

El Sea Fury montaba un motor radial 
Bristol Centaurus de 18 cilindros en 
doble estrella, con una potencia de 

1 842 kW. El motor y el fuselaje de baja 
resistencia aerodinámica hicieron del 
Sea Fury uno de los cazas de hélice 
más veloces que se hayan construido, 
con una velocidad máxima de 740 km/h 
en vuelo horizontal. 


BANDAS DE IDENTIFICACIÓN 
Muchos aviones de la ONU activos en 
Corea recibieron bandas de 
identificación en las alas y el fuselaje 
para evitar su confusión con aviones 
comunistas de aspecto similar. 


MIG-15 

El MiG-15 soviético fue sin 
duda el mejor caza puesto 
en batalla por las fuerzas 
comunistas en Corea. 
Superaba al F-86 Sabre en 
velocidad máxima y 
ascensional, tenía un techo 
superior y una potencia de 
fuego devastadora, pero 


sus pilotos coreanos 
estaban 
insuficientemente 
entrenados y sus 
tácticas resultaron 
inadecuadas. 


ARMAMIENTO FIJO 
El armamento fijo del Sea 
Fury consistía en cuatro 
cañones de 20 mm Hispano 
Mk 5. En cada semiala se 
habían instalado dos con 

850 disparos. Los Hispano 
proporcionaban una potencia 
de fuego muy superior a la de 
las seis ametralladoras de 
12,7 mm del F-86 Sabre. 


So. 
Cada 
portaaviones 
ligero británico 
embarcaba 32 
aviones; éstos 
eran todos Sea 
Fury o veinte 
Sea Fury y 
doce cazas 
Fairey Firefly. 


talmente. Vi sus gruesos proyectiles 
trazadores. Disparé una ráfaga y se 
abrió. Creo que también Carl lo había 
alcanzado con algunos disparos. Es- 
te avión cambió bruscamente de ru- 
ta y se dirigió hacia mis números tres 
y cuatro, el teniente de navío Pete Da- 
vis y 'Smoo! Ellis. Vi cómo hicieron 
blanco en el MiG, que se alejó, echan- 
do humo. 


BLANCOS EVIDENTES 

“Después un MIG se lanzó directa- 
mente de frente hacia “Smoo' con los 
aerofrenos abiertos. ‘Smoo’ disparó 
una larga ráfaga y notó impactos en 
el ala del enemigo. El avión puso rum- 
bo al norte a velocidad reducida, es- 
coltado por algunos de los otros MiG. 
En seguida, otros dos MIG se dirigie- 
ron frontalmente hacia mí, pero no 


pasó nada, hasta que vi otro deba- 
jo de mí que me precedía muy 
despacio, al menos en aparien- 
cia. Viré sobre él y abrí el fuego 
acercándome hasta unos 
270 m y disparando 
a continuación. 
Lo perdí momen- 
táneamente de vista. Viré y, mirando 
por encima del hombro, vi un avión ex- 
plosionar contra el suelo. Por un terri- 
ble momento creí que era uno de mis 
muchachos; ordené: “¡Contaros!' res- 
pondieron todos: ‘Dos’, ‘Tres’, ‘Cua- 
tro’. Por radio, alguien dijo: '¡Mago, 
lo has pillado!”, “Mago, ¡un MiG! El 
MiG era una máquina magnífica, pa- 
recía que se deslizaba por el aire. Pe- 
ro los pilotos de los MiG no observa- 
ban ninguna de las reglas más 
elementales de las tácticas de com- 
bate aéreo, ni siquiera volaban en pa- 
rejas. Otros dos fueron alcanzados an- 
tes de romper el contacto. Aunque 
se me acreditó el derribo del primer 
MiG, creo que se trató más de una vic- 
toria de toda la patrulla que de una 
individual, ya que el avión abatido 
también había sido alcanzado por to- 
dos los aviones de mi unidad. 


A LA CAZA DE MIG 

“Después de este encuentro, nuestros 
muchachos, que un tiempo temieron a 
los MiG, despegaban en busca de pe- 
lea, con la esperanza de encontrarlos. 
Aunque el Sea Fury con motor de ém- 
bolos era casi 300 km/h más lento, po- 
día vérselas con los MiG si eran avista- 
dos a tiempo. Si el MiG se acercaba para 


Izquierda: A causa 
del escaso espacio 
disponible a bordo 
de los portaaviones, 
la mayoría de los 
cazas embarcados 
dispone de alas 
plegables. 


La victoria de Carmichael 
demostró que en Corea el 
Sea Fury era aún un 
enemigo temible. 


combatir, esperábamos un buen resul- 
tado. Me parece que fue el día después 
que nos encontramos nuevamente con 
ocho MiG y fuimos muy afortunados 
con salir por piernas. Creo que aque- 
llos aviones estaban pilotados por ins- 
tructores. El único MiG que cometió un 
error fue el que efectuó un ataque fron- 
tal contra mis números tres y cuatro y 
fue alcanzado por ambos. Se le vio ale- 
jarse dejando tras de sí una estela de 
humo y llamas. Finalmente logramos 
abrirnos paso hacia algunas nubes a 
casi 20 millas de distancia. 


Un SUEÑO DE PILOTAR 

“El Sea Fury era el mejor caza con mo- 
tor de émbolos que se haya fabricado. 
Pilotarlo era un verdadero sueño y tam- 
bién usarlo en combate si era necesa- 
rio. Muchos lo consideraban ya supe- 
rado cuando estalló la Guerra de Corea, 
pero en aquel conflicto demostró ser 
un cazabombardero de éxito. Ningún 
caza a reacción de su época podía igua- 
lar la maniobrabilidad a baja cota del 
Sea Fury, que lo hacía muy adecuado 
para el ataque al suelo y que fue uno 
de los motivos de su relativamente ba- 
jo número de pérdidas.” 


stodio 
de los cielos 


El E-3 Sentry es el avión AWACS (Airborne 
Warning And Control System) más avanzado 
y capaz del mundo. El secreto de sus 
formidables capacidades reside en el radar 
de vigilancia Westinghouse. 


A MÁS DESLUMBRANTE DEMOSTRACIÓN de 

las capacidades del Boeing E-3 Sentry 

tuvo lugar durante la operación De- 

sert Storm en la Guerra del Golfo. Los 
E-3 cumplieron un cometido crucial, no só- 
lo en detectar la actividad aérea iraquí, sino 
también en coordinar miles de misiones de 
los cazas y los bombarderos de la Coalición. 
Factor clave de la capacidad del E-3 es su ra- 
dar de vigilancia AN/APY-2. El radar, mon- 
tado sobre la parte posterior del fuselaje en 
un gran rotodomo, pesa 1 540 kg y realiza 
una rotación cada 10 segundos. Puede de- 
sarrollar muchas funciones, como la vigi- 
lancia, la gestión de la batalla y la guerra elec- 
trónica. En palabras simples, todos los 
radares funcionan emitiendo una señal (o, 
más precisamente, impulsos de señales de 


radar) que es reflejada por [PE 
los objetos sólidos, como ¿ES 
un avión, un buque o el 
suelo. Los radares insta- 
lados en los aviones son 

del tipo pulse-Doppler 
(Doppler de impulsos). El ejemplo 
más conocido del efecto Doppler es cuando 
nos encontramos cerca de un sonido de fre- 
cuencia constante como el rumor de un tren, 
el sonido de un claxon o de la sirena de un 
automóvil, de una ambulancia o de un ca- 
mión de bomberos. Tan pronto como la fuen- 
te del sonido se aleja, éste pasa de una fre- 
cuencia alta a una baja. Si pudiésemos medir 
con precisión la diferencia entre la alta fre- 
cuencia del sonido que se acerca y la baja 
frecuencia del que se aleja, podríamos esta- 


El sol no se pondrá 
para el E-3 durante 
mucho tiempo 
todavía: los continuos 
progresos en el campo 
electrónico y el 
perfeccionamiento de 
los sensores lo 
mantendrán en 
vanguardia durante 
decenios. 


blecer la velocidad del ve- 
hículo. Los radares pul- 
se-Doppler comparan la 
frecuencia de la señal de 
radar emitida (la llamada 
frecuencia de repetición 
de los impulsos o PRF, 
por pulse repetition fre- 
quency), con la frecuen- 
cia del eco reflejado. La 
mayor parte de las seña- 
les provendrá de la reflexión del suelo; en tal 
| caso, la diferencia en la PRF depende de la 
| velocidad propia del avión. Todas las demás 
| PRE son de blancos en movimiento relativo 
respecto al suelo y resaltan por tanto de for- 
ma evidente. 


VIGILANCIA 

El radar tiene un radio de 
descubierta de más de 
400 km a baja cota, superando los 500 km 
en altura. Blancos como los misiles balís- 
ticos en fase de aceleración (inmediata- 
mente tras el lanzamiento) pueden ser lo- 
calizados a 800 km o más. El radartiene siete 
modos de funcionamiento; los cinco más im- 
portantes son: PDNES, o Pulse-Doppler Non 
Elevation Scan (Doppler de impulsos sin ex- 


VIGILANCIA 
La tarea principal del E-3 es la 
descubierta de los cazas y 

misiles de crucero enemigos. 


| A 
GUERRA ELECTRÓNICA | 
Los aviones AWACS están equipados | 
con als receptores radar y de | 
\ comunicaciónes que pueden ser \ \ 
| utilizados pasivamente para escuchar 
llas transmisiones enemigas. 


discriminar entre buques, en movimiento o estacionarios, y 
el “empastamiento” generado por los ecos de la superficie 
del mar. El proceso digital permite al sistema adaptarse a 
las distintas condiciones del mar, enmascarando los ecos 
procedentes de tierra con un mapa almacenado en la 
memoria de su ordenador. 


| 
INTERPOLADO 
El modo 
integrado 


fe El AWACS puede emplear sus 
sofisticados receptores para la escucha 
pasiva de las señales de radio y radar 
enemigas. Tan pronto como las 
transmisiones son localizadás, pueden 
ser fácilmente destruidas. 


ime puede ser 
Imente con 
el modo PDNES permitiendo 
al radar la exploración 
simultánea del espacio aéreo 
y la superficie del mar. 


ploración vertical), para el seguimiento de 
blancos en vuelo a baja cota; PDES, o Pulse- 
Doppler Elevation Scan (Doppler de impul- 
sos con exploración vertical), que tiene un 
alcance inferior pero puede calcular la cota 
de vuelo del blanco; BTH, o Beyond The Ho- 
rizon (transhorizonte), para la vigilancia de 
grandes zonas; Maritime, optimizado para 
las operaciones navales; e Interleaved (in- 
terpolado) que comporta el empleo simul- 
táneo del PDNES y del Maritime, o del PDES 
y el BTH. 


GESTIÓN DE LA BATALLA 

Ordenadores avanzados y sistemas de co- 
municaciones permiten al E-3 controlar el es- 
pacio aéreo sobre muchos miles de kilóme- 
tros de la superficie terrestre. Con un número 
variable de entre 13 y 19 operadores en sen- 
das consolas multiuso para visualización de 
la situación, un Sentry puede desarrollar nu- 
merosas tareas simultáneas, desde dirigir ca- 
zas de superioridad contra los aviones ene- 
migos que se acerquen a supervisar los 
ataques al suelo o incluso las misiones de res- 
cate. El AWACS puede monitorizar las trans- 
misiones radar y ECM enemigas y pasar la in- 
formación a los aviones especializados en 
guerra electrónica. Puede avisar a las fuerzas 
amigas en tierra del peligro de un ataque y 
puede transmitir datos en código para pro- 
porcionar una imagen completa de la batalla 


AWACS: modos 


ESCUCHA PASIVA 


e 


En la Segunda Guerra Mundial, 


la potencia de la Luftwaffe 


alemana fue frenada en el Frente 
Oriental por los soberbios cazas 
soviéticos de madera La-5 y La-7. 


L PRODUCIRSE LA OPERACIÓN BARBARRO- 

JA, la invasión alemana de la Unión 

Soviética, las V-VS (Voenno-voz- 

dushnye Sili, Fuerza Militar de Avia- 
ción) se encontraban en pleno proceso de re- 
novación de su material y algunas de sus 
unidades incluso contaban con dos tipos de 
aviones, los antiguos y los nuevos. Entre es- 
tos últimos se encontraba el caza “frontal” 
LaGG-3, así llamado por sus diseñadores La- 
vochkin, Gorbunov y Gudkov. El LaGG-3, cons- 
truido en madera, era una máquina con un 
excelente potencial, en pleno proceso de re- 
finamiento y movido por un motor lineal Kli- 
mov M-105P, derivado del Hispano Suiza 12Y. 
En combate, sin embargo se mostró inferior 
al caza alemán Bf 109F, el más moderno en- 
tonces en servicio con la Luftwaffe. La situa- 
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ción mejoró con la adopción 
del nuevo motor en estrella 
Shvetsov M-82, más fiable y 
más potente con un peso in- 
ferior que el anterior. Uno de 
los proyectistas del LaGG-3, 
Lavochkin, era un pionero 
de los aviones de construc- 
ción en madera y utilizaba 
una técnica basada en el 
modelado de delgadas lá- 
minas de abedul por medio de una elevada 
presión. Rediseñó la parte delantera del LaGG- 
3 para acomodar el nuevo motor, mucho más 
ancho, añadiendo dos excelentes cañones de 
20 mm en la parte superior del morro y dejó 
el resto sin modificar. Un nuevo capó motor 
fue diseñado por la oficina de Shvetsov, con 


El excelente motor del 
La-5 funcionaba 
incluso en lo más 
duro del terrible 
invierno ruso, cuando 
las temperaturas 
descendían por 
debajo de -40° C. 


El La-5 encarnaba a 


perfección el concepto 


soviético de avión de 


combate: fuerza bruta, 
simplicidad, estructura 


robusta y facilidad de 
mantenimiento. 


Izquierda: La industria 
bélica soviética 
produjo durante la 
Segunda Guerra 
Mundial 22 000 La-5 y 
La-7, a una media de 
6 000 por año. 


DESARROLLADO 
EN COMBATE 


Estos La-5FN, 
estacionados en 
Psheborsk, 
Polonia, lucen 
inscripciones 
patrióticas en el 
idioma de sus 
pilotos, el checo. 
En el del primer 
plano se lee: 
“Checoslovaquia 
Libre con el 
Ejército Rojo”. 


rejillas ajustables para graduar el flujo de 
aire de refrigeración, añadiendo ventila- 
dores delante y detrás de la planta motriz. Los 
escapes se reunieron horizontalmente a am- 
bos lados del fuselaje, aportando un cierto 
grado de aumento del empuje y se instaló una 
hélice tripala de paso variable. Desarrollado 
por iniciativa de Lavochkin, el proyecto del 
nuevo caza se completó a finales de 1941, pe- 
ro no pudo volar hasta la primavera por pro- 
blemas con la dirección de la factoría de Tbi- 
lisi donde había sido completado el prototipo. 
Pruebas posteriores del NII (Nauchno-ispyta- 
tel'ny Institut, instituto de pruebas científicas) 
revelaron que se trataba de un caza excelen- 
te. En julio se le concedió prioridad en la fa- 
bricación, designado La-5, al ritmo más 
veloz posible. 


EN SERVICIO 
Inicialmente, durante las pruebas de comba- 
te, el La-5 manifestó problemas debidos al es- 
caso control de calidad de la fábrica. Supera- 
das, a mediados de diciembre de 1942, el La-5 
equipaba un regimiento de caza en el sector 
de Stalingrado. El avión resultó mucho me- 
jor que cualquier otro caza que la unidad hu- 
biese tenido antes y era capaz de enfrentarse 
con éxito al Focke-Wulf Fw 190 y al Bf 109G. 
Los puntos destacables del Lavochkin eran 
sus pequeñas dimensiones, el peso reducido, 
la simplicidad y su potente cañón. El avión re- 
quería muy escaso mantenimiento y podía 
resistir los rigores del invierno ruso sin siquiera 
ser abrigado en hangares. Era poco sofistica- 


iniciales, se garantizó la prioridad 
máxima a los cazas de Lavochkin. 


EN COMBATE 


El Lavochkin, aunque con velocidad máxima. nominal inferior 
| Cala de sus rivales, podía alcanzar los 720 km/ha 1000 m. 


NA P-51D a Ea 


| 
À 
1 
d 
À 
| 


El caza Fw 
190D-9 era 
másveloz y 

estaba mejor 


DEl Las era ex- 


` celente a cotas 8 
bajas y medias; 5 
j ía trepar 
El P-51D fue el 5.000 m E 
el mejor caza más velozmen- D 
de la -te que el P-51D. i 
Segunda Ambos supera- 
n. a banal 
Mundial Fw 190 alemán 
Veloz, ágil y E 
con una = 
excelente : 
autonomia a 
cualquier 
cota. 


NA P-51D N 


| FOCKE-WULF Fw 190D-9 


El armamento 
del Lab era algo 

inferior al del 

| Fw 190. Destina- 
do al combate 

| aéreo, en el que 
su maniobrabili- 
dad destacaba 

| de la de cual- 

| quiérenemigo, 

podía llevar has- 
ta seis cohetes. LAVOCHKIN La-5 
aire-aire RS-82 X > 2 cañones de 20 mm 
de 82 mm. 


| yel aterrizaj 
produjeron una versión biplaza con 
doble mando y cubiertas separadas 


A deslizantes. 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 


Lavochkin La-5FN 


SIGLAS DE LA PROA 


Sobre el capó anular del motor se 


encuentran los caracteres cirílicos 
“FN” que indicaban el motor 
Shvetsov M-82FN (ASh-82FN) de 
Forsirovanny Neprosredstvenno, 


inyección directa. 


ARMAMENTO 
El armamento del 
Lavochkin La-5to 
formaban dos 
cañones Shpital'ny 
Vladimirov ShVAK de 
20 mm sobre capó. 


do, con una instrumentación es- 
partana pero justa y su enorme mo- 
tor le permitía superar en vuelo a sus ad- 
versarios, especialmente a cotas por debajo 


de los 7 600 m, una altitud donde se desarro- 
llaba la mayoría de los combates. Por si fue- 
ra poco, su radio de virada y velocidad de ala- 
beo no podían ser igualados por ningún caza 


alemán. 


VARIANTES DE PRODUCCIÓN 


Con el aumento de la producción en serie del 
La-5 se introdujeron algunos cambios: la par- 
te posterior del fuselaje se rebajó para mejo- 
rar la visibilidad hacia atrás, se aumentó la ca- 
pacidad de combustible y se mejoraron algunos 
sistemas como el visor de puntería y la radio. 
Se añadieron fijaciones subalares para bom- 
bas de 100 kg o cohetes. Uno de los mayores 
defectos del La-5 era su incapacidad para vo- 


1944 El La-7 era un desarrollo de 
perfeccionamiento aerodinámico del 
La-5FN, sobre el que ofrecía 
prestaciones superiores en 
velocidad máxima, 680 km/h, 
gracias a la nueva célula, con menor 
peso y un armamento mejorado, 
ahora con dos cañones ShVAK de 
20 mm o tres B-20 de igual calibre. 
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1944-posguerra Numerosos 
La-7 fueron modificados para tareas 
de investigación, esencialmente 
dedicada al incremento de la 
velocidad máxima. En éste caso, se 
trata de estatorreactores subalares 
y un motor cohete en cola. 


RADIADOR DE ACEITE 


El radiador situado bajo el 
motor distingue al La-5 de su 
mejora aerodinámica La-7, en 
el que se sitúa en la parte 
central inferior del fuselaje. 


lar a un alto número de g negativo manteniendo 
el control: el motor se paraba. En marzo de 
1943 se desarrolló el M-82FN o ASh-8FN, con 
inyección directa y potencia aumentada. Fi- 
nalmente, los pilotos de La-5 podían hacer to- 
do y más que el enemigo, incluso picar rápida 
y repentinamente. A excepción de su corta au- 
tonomía y la modesta (suficiente para un caza 
táctico) potencia de fuego, el La-5 era un caza 


1945 El La-9 fue el último caza 
Lavochkin de la Segunda Guerra 
Mundial. Aunque basado en el La-7, 
era muy diferente de éste, con una 
nueva ala y un armamento más 
pesado. Los La-9 fueron entregados 
demasiado tarde para entrar en el 
conflicto, pero constituyeron las 
unidades de primera línea en la 
inmediata posguerra. 


Capitán PJ. Likholetov, 159° Regimiento de la 
Guardia, Voenno-Vozdushniye Sili, Frente de 
Leningrado, verano de 1944. 


ARMAMENTO SUBALAR 
El La-5FN podía llevar cohetes 
aire-aire RS-82 de 82 mm o 
diversos tipos de bombas 
ligeras para misiones de ataque 
al suelo. 


| Dimensiones: e 
m; longitud 8,60 m; altura 2,54 m 
Planta motriz: un motor radial de 
14 cilindros en doble estrella 
Shvetsov M-82FN (ASh-82FN) de 
1 268 kW de potencia 
Pesos: en vacío 2 800 kg; a plena 
carga 3 360 kg 
Armamento: dos cañones de 20 
mm, más seis cohetes de 82 mm, 
dos bombas de 25 kg, de 50 kg o 
de 100 kg 


1945-posguerra Muchos La-7 y 
La-9 fueron proporcionados 
después de la Segunda Guerra 
Mundial a los aliados de la Unión 
Soviética. Uno de los mayores 
beneficiarios fue la Aviación 
checoslovaca. 


PILOTO 

El capitán Likholetov, 
Héroe de la Unión 
Soviética, tenía 25 
victorias en su activo. 


MIMETIZACIÓN 

El acabado mimético 
más común adoptado 
por la mayoría de los 
La-5FN era este 
esquema de dos tonos 
de gris sobre las 
superficies superiores 
y azul claro en las 
inferiores. 


DIVISA 

Muchos aviones soviéticos 
lucían divisas patrióticas o 
votivas, como la de este 
La-5FN, en la que puede 
leerse: “Por Vasek y Dora”. 


A 


Pilotos del 1° Regimiento de Caza 
Checoslovaco a la espera de noticias 
sobre el reciente final de la guerra. 


extraordinario cuyo único defecto era su difí- 
| cil manejo en los despegues y aterrizajes. Mu- 
chas unidades de primera línea realizaron ar- 
tesanalmente versiones de doble mando. En 
agosto de 1943, la oficina de proyectos espe- 
ciales de Lavochkin (HKB) puso en vuelo un bi- 
plaza proyectado en factoría, el La-5UTI. La pro- 
ducción de todos los La-5, incluida esta versión, 
| terminó en octubre de 1944 con 9 920 ejem- 
plares fabricados. 


ENTRA EN ESCENA EL LA-7 
Casi todas las factorías Lavochkin, cuatro en 
total, estaban pasando a la construcción de 
un nuevo caza basado en el La-5, pero con 
suficientes mejoras como para ser denomi- 
nado La-7. Desarrollado como interceptador, 
papel en el que la velocidad era más impor- 
tante que cualquier otra prestación, las dife- 
A rencias más importantes fueron la nueva ala, 

un motor más potente, otro cañón de 20 mm 
y refinamientos para reducir peso y resis- 
tencia aerodinámica. En servicio desde me- 
diados de 1944, el La-7 demostró ser un caza 
soberbio que destacaba especialmente en 
el combate maniobrado a alto número de 

| g y dos de los mayores ases soviéticos, Ivan 

| Kozhedub y Aleksandr Pokryshkin terminaron 
la guerra volando este modelo. La producción 
terminó en 1946 con 5 753 ejemplares. 


Fiat CR.32 


El Fiat CR.32 fue el primer caza estándar 
de proyecto italiano que entró en produc- 
ción tras la Primera Guerra Mundial. Fue 
uno de los mejores cazas de los años trein- 
ta; dotado de una soberbia maniobrabilidad, 
fue utilizado con gran éxito por la Aviación 


ITALIA + CAZA BIPLANO MONOPLAZA + 1933 


Legionaria y la nacionalista durante la Gue- 
rra Civil española y en China contra los ja- 
poneses. Al entrar en guerra Italia, en 1940, 
todavía estaban en servicio más de 400 
ejemplares, pero por entonces era amplia- 
mente superado por cazas más modernos. 


El “Chirri”, 
durante la Guerra 
Civil española, 
formó la espina 
dorsal de la caza 
nacionalista. 

Fue fabricado con 
licencia, después 
de la guerra, por 
La Hispano 
Aviación de 
Sevilla. 


El CR.42 Falco continuó el desarrollo 
de la fórmula biplano, que tan buenos 
resultados había obtenido en España 
gracias al CR.32. Los CR.42 combatie- 
ron principalmente en las fases inicia- 
les de la Segunda Guerra Mundial. Sus 
acciones en Francia y durante la Bata- 
lla de Inglaterra no fueron especial- 


Fiat CR.42 Falco 


| ITALIA + CAZA BIPLANO MONOPLAZA + 1938 


mente brillantes. Los CR.42 combatie- 
ron también en Grecia y en el Frente 
Oriental, pero obtuvieron sus mejores 
resultados en el África septentrional. 
Operando principalmente desde Libia, 
se demostraron eficaces tanto contra 
los cazas de la Royal Air Force como 
en los ataques al suelo. 


El CR.42 prestó 
servicio en la 
mayoría de las 
campañas 
italianas de la 
Segunda Guerra 
Mundial, aunque 
estaba ya 
obsoleto frente a 
los monoplanos. 


El Fiat G.55 Centauro fue, potencialmen- 
te, el mejor caza italiano de la segunda Gue- 
rra Mundial. Estaba basado en el primer ca- 
za monoplano de la Fiat, el G.50 Freccia 
que no resultó un éxito. El motor radial del 
G.50 fue reemplazado por el Daimler-Benz 
DB.605 alemán fabricado con licencia; es- 
ta nueva planta motriz transformó las pres- 
taciones del avión, haciéndolo veloz y ma- 


Fiat G.55 Centauro 
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niobrable. Sólo 31 ejemplares prestaban 
servicio en el momento del Armisticio ita- 
líano, aunque su producción continuó has- 
ta completar 274 aviones. Los G.55 toma- 
ron parte en la defensa de Roma y sirvieron 
en número limitado hasta el final de la gue- 
rra con las fuerzas cobeligerantes de la Re- 
gía Aeronautica. Después de la guerra se 
exportaron algunos ejemplares. 


Tras la guerra, 
Fiat reanudó la 
producción del 
G.55, siendo 
utilizado por la 
Aeronautica 
Militare italiana 
y por la Aviación 
argentina. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor lineal Fiat A.30RA 
de 447 kW 

Dimensiones: envergadura 9,50 m; lon- 
gitud 7,45 m; altura 2,63 m; superficie alar 
22,10 m? 


Este CR.32 operó desde Tobruk, en 
Cirenaica (Libia), en1940. 


Pesos: vacío, equipado 1 325 kg; máxi- 
mo al despegue 1 850 kg. 
Prestaciones: velocidad máxima 375 
km/h; autonomía 780 km 

Armamento: dos ametralladoras SAFAT 
de 7,7 mm o una de 7,7 y otra de 12,7 


Fiat CR.32 kkhk 
Avia B.534 kkk 
Boeing P-26 Peashooter XX 
Hawker Fury AO A 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor radial Fiat A.74 
R1C de 626 kW 

Dimensiones: envergadura 9,70 m; lon- 
gitud 8,27 m; altura 3,59 m; superficie 


Fiat CR.42 


Gloster Gladiator Le 0.0.6 
Heinkel He 51 Ak 
Polikarpov 1-16 * 


HA HON 
kkk kkk 
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Este CR.42 era utilizado por la 
Aviación belga. 

alar 22,40 m? 

Pesos: vacío, equipado 1 780 kg; má- 
ximo al despegue 2 295 kg 
Prestaciones: vek 
km/h; techo de servicio 10 200 m 
Armamento: dos ametralladoras Bre- 
da-SAFAT de 12,7 mm 


IN Ak 
Le es kkk 
Ak kk 


A 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor de 12 cilindros 
en línea Fiat RA 1050 RC.58 Tifone (ver- 
sión fabricada con licencia del DB 
605A) de 1 100 kW 

Dimensiones: envergadura 11,85 m; lon- 
gitud 9,37 m; altura 3,13 m; superficie alar 
21,11 m? 

Pesos: vacío, equipado 2 630 kg; máxi- 
mo al despegue 3 500 kg 


F 
Este G.55 tenía base en Caselle 

en marzo de 1944. Fue utilizado 
por la aviación de la República 

Social Italiana. 


Prestaciones: velocidad máxima 630 km/h; 
techo operacional 12 700 m; autonomia 
1 200 km 

Armamento: tres cañones de 20 mm y 
dos ametralladoras de 12,7 mm, y hasta 
160 kg de bombas 


Fiat G.55 Centauro kkkkk kkkkkx AAA AA 
Messerschmitt Bf 109G o AE xk 

NA P-51D Mustang Ak ANA kkkk 
Supermarine Spitfire Mk XIV A xk kk 
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Fieseler Fi 103 Reichenburg 


El Fieseler Fi 103, más conocido como 
V1, (Vergeltungswaffe, arma de repre- 
salia), fue un pequeño avión sin piloto 
propulsado por un pulsorreactor instala- 
do sobre la parte final del fuselaje. El ar- 
ma incorporaba un sistema de control 
de vuelo para guiarla hacia el blanco y 


un ingenio programado que la hacía en- 
trar en picado tras haber recorrido la dis- 
tancia preestablecida. La primera de es- 
tas armas cayó sobre Londres en junio 
de 1944. Se ordenó también proceder 
al desarrollo de casi 175 ejemplares de 
la versión pilotada para incursiones sui- 


Storch (cigúeña) fue probablemente 
uno de los proyectos más conocidos de 
Fieseler, principalmente gracias a sus ex- 
celentes prestaciones de despegue en 
corto. Pruebas de servicio confirmaron 
que la Luftwaffe había adquirido un avión 
capaz de posarse en cualquier sitio y du- 
rante toda la Segunda Guerra Mundial el 
Storch estuvo presente donde quiera que 
operasen las tropas alemanas. Gracias a 
su capacidad, el Storch fue utilizado en 
algunas misiones notables. La más co- 


Fieseler Fi 156 Storch 


nocida de ellas fue la liberación de Beni- 
to Mussolini, prisionero en un albergue 
en el Gran Sasso, el 12 de septiembre de 
1943. Otro vuelo famoso fue el efectua- 
do por Hanna Reitsch, el 26 de abril de 
1945 para llevar a Berlín, ya destruido, al 
general von Greim. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: un motor lineal Argus 
As 10C-3 de 179 kW 
Dimensiones: envergadura 14,25 m; 


El Focke-Wulf Fw 189 Uhu (búho) fue 
proyectado como avión de reconoci- 
miento de corto alcance. Se caracteri- 
zaba por una insólita configuración que 
utilizaba doble cola y un fuselaje cen- 
tral ampliamente acristalado que aloja- 
ba al piloto, al navegante/operador de 
radio y al mecánico/artillero. Apodado 


Focke-Wulf Fw 189 Uhu 


das fliegende Auge” (el ojo volante), 
el Fw 189 fue utilizado por la Luftwaf- 
fe principalmente para el reconoci- 
miento táctico a baja cota, pero tam- 
bién efectuó misiones de apoyo cercano 
e incluso de caza nocturna. Se le em- 
pleó con especial éxito en el Frente 
Oriental. El Fw 189 era un aeroplano 


cidas del tipo kamikaze. Se proyectaron 
cuatro versiones, la última para misio- 
nes operacionales dotada de mandos 
convencionales, habría permitido al pi- 
loto lanzarse después de haber apunta- 
do el avión contra su objetivo. Ninguna 
de ellas se utilizó en acción. 


La Fi 103/V1 fue una de las 
armas más temibles de la 
Segunda Guerra Mundial. 


URG 


La piloto de pruebas Hanna 
Reitsch voló a bordo de 
versiones pilotables de la V1. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: un pulsorreactor Argus 109- 
014 de 350 kg de empuje 
Dimensiones: envergadura 5,72 m; lon- 
gitud 8,00 m 
Prestaciones: velocidad máxima aproxi- 
mada 650 km/h, alcance 370 km 


longitud 9,90 m; altura 3,05 m; super- 
ficie alar 26,00 m* 

Pesos: en vacío 930 kg; máximo al des- 
pegue 1 325 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 175 


El Storch podía llevar una fotocámara para el 
reconocimiento táctico. Este ejemplar luce 
una mimetización desértica. 


km/h; techo de servicio 4 600 m; auto- 
nomía 385 km 

Armamento: una ametralladora de 
7,92 mm, orientable, en la trasera del 
habitáculo 


El Storch 
participó en la 
Guerra Civil 
española. Luego 
operaría 
muchos años 
en diversos 
cometidos con 
el EdA. 


muy robusto y capaz de soportar gra- 
ves daños de combate. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: dos motores lineales 
Argus As 410A-1 de 347 KW 


El Fw 189 era un avión 
extremadamente versátil, 
robusto y a baja cota era capaz 
de superar a algunos cazas. 


Este Fw 189 prestó servicio con 
la Luftwaffe en Ucrania. 


Dimensiones: envergadura 18,40 m; 
longitud 12,03 m; altura 3,10 m; su- 
perficie alar 38,00 m? 

Pesos: en vacío 2 805 kg; máximo al 
despegue 3 950 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 335 
km/h; techo de servicio 7 000 m 
Armamento: cuatro ametralladoras de 
7,92 mm y cuatro bombas de 50 kg 


A-Z DE LOS 


El Focke-Wulf Fw 190 fue el mejor caza 
alemán de motor de émbolos de la Se- 
gunda Guerra Mundial; los pilotos de la 
Luftwaffe lo consideraban superior inclu- 
so al Bf 109. El Fw 190 entró en servicio 
operacional con unidades destacadas en 
Francia en agosto de 1941; de inmedia- 
to, los encuentros con los Spitfire de la 


Focke-Wulf Fw 190A 


RAF demostraron que era muy capaz, su- 
perior a cualquier otro avión aliado de la 
época. El Fw 190 era extremadamente 
versátil y fue fabricado para numerosos 
cometidos como caza, cazabombardero, 
avión de ataque al suelo, reconocimien- 
to, destructor de bombarderos y torpe- 
dero. Las principales versiones fueron el 


Focke-Wulf Fw 190D-9 


El Fw 190 fue 
el caza y avión 
de asalto 
alemán más 
importante de 
las fases 
finales de la 
Segunda 
Guerra 
Mundial. 


ESA ncvann s caza monorLaza Siaa en 


El Fw 190D-9, o “Dora 9”, como era 
comúnmente conocido, fue desarrolla- 
do como una versión interina en espe- 
ra de que se construyese la versión de- 
finitiva de alta cota del Fw 190. Era 
efectivamente un caza soberbio y muy 


parejo al P-51D Mustang. El D-9 era una 
versión modificada del Fw 190 están- 
dar, dotada de un morro largo que alo- 
jaba un más potente motor de cilindros 
en línea Junkers Jumo con radiador anu- 
lar, en lugar del motor radial. 


El “Dora 9” era 
una versión con 
morro alargado 
del Fw 190. Se 
fabricaron casi 
700, que 
operaron 
principalmente 
en la defensa 
aérea del Reich 
alemán. 


El Focke-Wulf Fw 200 originalmente vo- 
ló como avión de línea para la Deutsche 
Luft Hansa, pero cuando comenzaron a 
espesarse las nubes de guerra, fue trans- 
formado en un avión de patrulla y recono- 
cimiento marítimo de largo alcance. Tras 
su entrada en servicio en 1940, el Condor 
se convirtió en el azote del tráfico mer- 
cante aliado y, en colaboración con las ma- 
nadas de U-boote, sembró el caos entre 
los convoyes británicos. Durante todo el 
último año de la guerra, la mayoría de los 


Condor operó como avión de transporte. 
Sólo 280 aviones fueron construidos y só- 
lo un ejemplar militar se exportó, a Japón 
Las últimas versiones fueron adaptadas al 
empleo de misiles antibuque. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
de 9 cilindros Bramo 323R de 895 kW 
Los Fw 200 fueron como una 
daga en el costado para los 
convoyes aliados. 


Fw 190A, el Fw 190F y el Fw 190G. Se 
fabricaron casi 20 000 ejemplares. 


CARACTERÍSTICAS 

Focke-Wulf Fw 109A-8 

Planta motriz: un motor radial BMW 
801D-2 de 1 567 kW 

Dimensiones: envergadura 10,50 m; 
longitud 8,84 m; altura 3,96 m; superfi- 
cie alar 18,30 m? 

Pesos: en vacio 3 170 kg; máximo al 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor de 14 cilin- 
dros en línea Junk Jumo 2134 de 
1324 kW 

Dimensiones: envergadura 10,50 m; 
longitud 10,20 m; altura 3,35 m 
perficie alar 18,30 m? 

Pesos: en vacio 3 490 kg; máximo al 
despegue 4 840 kg 


Este Fw 190A-5/U8 del SKG 10, 
que efectuaba ataques Jabo en 
1943, llevaba las insignias 
tapadas con negro, una práctica 
absolutamente prohibida. 


despegue 4 900 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 654 
km/h; techo de servicio 11 400 m 
Armamento: dos ametralladoras de 
7,92 mm y cuatro cañones de 20 mm, 
y hasta 1 000 kg de bombas y cohetes 


Las bandas de Defensa del Reich 
del fuselaje de este Fw 190D-9 
indican su pertenencia a la 


Jagdgeschwader 4. 


Prestaciones: velocidad máx 
km/h; techo de servicio 12 000 m 

Armamento: dos cañones de 20 mm, 
dos ametralladoras de 13 mm, y una 
bomba de 50! 


Dimensiones: envergadura 32,85 m; 
longitud 23,45 m; altura 3,30 m; su- 
perficie alar 119,85 m? 

Pesos: en vacío 17 005 kg; máximo al 
despegue 24 520 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 360 
km/h; techo de servicio 6 000 m; auto- 
nomía 14 horas 


Este Fw 200 operó como 
transporte de tropas, además de 
como patrullero marítimo. 


Armamento: cuatro ametralladoras MG 
131 de 13 mm en posiciones dorsales 
y laterales y una MG 131 o un cañón 
MG 151 de 20 mm en góndola ventral, 
más cuatro bombas de 250 kg 


Armamento de caída, 
misiles y cañones 


ntre las caracte- 
= rísticas que ha- 

cen a un avión 
de combate más o 
menos logrado, ha 
revestido siempre 
particular importan- 
cia la capacidad para 
transportar una bue- 
na carga útil. Bom- 
bas, cohetes, misiles, 
pod electrónicos, 
tanques suplemen- 
tarios de carburante, 
etc., constituyen un 
elemento irrenuncia- 
ble del sistema de 
armas del que el pro- 
pio avión es parte, 
haciendo deseable la 
reproducción com- 
pleta de cualquier 
modelo. A eso se 
añade también la 
posibilidad de dar al 
modelo acabado, 
dotándolo de su 
carga bélica, un 
aspecto mucho 
más real y “vi- 
vo”. Algunas ca- 
jas de montaje, 
particularmente 
generosas en lo 
referente a bom- 
bas, misiles, etc., 
ofrecen al mode- 
lista la posibilidad 
de dotar al avión se- 
leccionado de una 
completa dotación 
de armamento, haciendo tal 
vez posible la elección entre 
varias combinaciones de car- 
ga bélica. Otras cajas sin em- 
bargo, se limitan a propor- 
cionar sólo las piezas 
necesarias para construir el 
avión, obligándonos a bus- 
car soluciones alternativas. 
El primer recurso de que dis- 


Las cargas subalares pueden ser de 
muchos tipos: desde bombas o misiles a 
tanques auxiliares. En la foto inferior, 
puede apreciarse la cinnta del “remove 
before flight”, que advierte a los 
armeros para que retiren los pasadores 
de los seguros antes del despegue. 


ponemos para hacer frente a nues- 
tras exigencias es el ofrecido por 
nuestro propio “banco” de piezas 
rechazadas de anteriores 
construcciones: en él 
abundarán, con toda 
seguridad, los misiles, 
bombas y tanques au- 
xiliares (es decir, el tipo 
de piezas más propen- 
so a ser desechado), 
gracias a lo cual podre- 
mos solucionar, a veces, 
el problema de dotar a 
un modelo de una ade- 
cuada carga bélica. 


Si acaso no dis- 

pusiéramos de 

lo necesario, po- 

dremos recurrir a 

las cajas de ar- 

mamento produ- 

cidas en los últi- 

mos años por los 

principales fabri- 
cantes: fáciles de 
hallar y de precio 
moderado, estas 
cajas ofrecen una 
vasta selección de 
todo aquello que, 

normalmente, se 

encuentra suspen- 

dido bajo las alas 
de los aviones mo- 
dernos de combate. 
Es necesario consi- 
derar, finalmente, las 
exactas realizaciones 
en resina y fototroquelado pro- 
ducidas por algunas pequeñas 
firmas especializadas: mucho 
más caras y más difíciles de en- 
contrar, estas reproducciones de 
misiles, bombas, pod, etc., per- 
miten, sin embargo, obtener el 
realismo máximo. Entre los as- 
pectos a cuidar en la construc- 
ción y el pintado del armamen- 
to que compone la carga bélica 
de un avión, se encuentra lo re- 
lativo a las aletas de los misiles, 
cohetes y bombas: con frecuen- 
cia inyectados con un grosor ex- 
cesivo, deben ser adelgazadas 
con ayuda de una lima plana pe- 
queña y una hoja de papel de li- 
ja, o bien ser reemplazadas con 
piezas autoconstruidas en plas- 
ticard de 0,10-0,15 mm de espe- 
sor o de latón fototroquelado. En 
algunos tipos de bombas de la 
Segunda Guerra Mundial (por 
ejemplo, las italianas y algunas 
soviéticas) es necesario repro- 
ducir el anillo metálico que ro- 
deaba la parte final de las aletas: 
para hacerlo puede utilizarse una 
simple tira de cartulina pegada 
con cianoacrilato o, sobre todo 
en las escalas mayores, una tira 
de plasticard delgado. El aspec- 
to metálico característico de al- 
gunos tipos de bombas puede ser 
reproducido pintándolas en ne- 
gro mate mezclado con un 25 o 
50 % de plata brillante; debere- 
mos abstenernos de cualquier ac- 


ción destinada a obtener un efec- 
to de “envejecimiento”: misiles, 
bombas, cohetes, etc., no están 
sujetos al desgaste derivado de 
un empleo prolongado y deben 
aparecer siempre “nuevos de fá- 
brica”, incluso cuando sean mon- 
tados en un avión de aspecto es- 
pecialmente usado. La única 
excepción puede ser la consti- 
tuida por una ligera huella de car- 
burante en correspondencia con 
las bocas de llenado de los tan- 
ques auxiliares. Los tubos de las 
ametralladoras y de los cañones, 
pintados en color “caña de fusil” 
(gun metal, en inglés) deberán 
mostrar, en ocasiones, señales 
de su empleo: eso puede fácil- 


Dos buenas 
realizaciones de armas, 
cañones alares y 
ametralladoras de 
torreta. En ambos casos, 
con el taladro de 
modelismo, se han 
practicado los agujeros 
de los tubos. La torreta 
se ha enriquecido 
además con munición 
proporcionada en un 
equipo de detalle por 
fototroquelado. 


mente conseguirse aclarando la 
parte terminal de la caña, en co- 
rrespondencia con la boca, con 
un poco de pintura de plata apli- 
cada en seco. Un elemento de to- 
tal realismo, indispensable en las 
escalas mayores (1/48 y 1/32), es 
el agujero de los tubos, que pue- 
de ser obtenido perforando un 
poco el extremo de la pieza ori- 
ginal con un taladro de modelis- 
ta y una punta muy fina, o bien 
reemplazando las piezas origi- 
nales con un tubito metálico o 
con los de plástico producidos 
por las firmas Evergreen y Con- 
trail; en ambos casos, la caña se 
completará, para simular la pro- 
fundidad, con una gota de negro 
mate dejada caer en el interior. 


